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Show all claims elektromagnetischen Kupplungsmechanismus (20, 30, 40), der 
zur wahlweisen Ubertragung des Abtriebsdrehmoments eines 
Stellmotors (90) oder eines manuellen 
Beschleuniger-Betatigungsmechanismus (7, 8) vorgesehen ist 
und ein auf einer Drosselklappenwelle (12) axial verschiebbar, 
jedoch drehfest gelagertes Kupplungselement (40) aufweist, 
welches bei entsprechender Stromversorgung eines 
Elektromagneten (23) zur Drehmomentubertragung entweder 
mit einer drehbar gelagerten Betatigungsscheibe (60) des 
Beschleuniger-Betatigungsmechanismus (7, 8) In Eingriff 
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kommt, oder sich an einen drehbar gelagerten Rotor ( 30) 
anlegt, der uber einen Aufienzahnkranz (34) mit dem Stellmotor 
(90) wirkverbunden ist, dadurch gekennzeichnet, daft 
der Aufienzahnkranz (34), welcher an eine dem 
Kupplungselement (40) zugewandten Stirnflache des Rotors 
(90) angrenzt uber den gesamten Rotorumfang an einem 
Aufienumfangsabschnitt des Rotors (30) ausgebildet ist, 
die an dem Aufienzahnkranz (34) angrenzende Stirnflache an 
ihrem dem Aufienzahnkranz benachbarten Flachenbereich mit 
einem Klauenkranz (35) versehen ist, 
das dem Rotor gegeniiberliegende aus einem magnetischen 
Werkstoff gefertigte Kupplungselement (40) an seiner dem 
Rotor zugewandten Stirnflache einen mit dem ersten 
Klauenkranz in Eingriff bringbaren zweiten Klauenkranz (41) 
aufweist, 

die Klauenkranze (35, 41) durch die Kraft des Elektromagneten 
(23), der am Gehause gegenuber der dem Kupplungselement 
abgewandten Stirnseite des Rotors angeordnet ist, in Eingriff 
gebracht werden. 

V Description + 
Expand description Die Erfindung bezieht sich auf eine 

Drosselklappen-Regelvorrichtung gemali dem Oberbegriff des 
Patentanspruchs 1. 
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©Drosselklappen-Regelvorrichtung 

(§) Drosselklappen-Regeivorrichtung mit einem elektroma- 
gnetischen Kupplungsmechanismus (20, 30, 40), der zur 
wahlweisen Obertragung das Abtriebsdrehmoments eines 
Steilmotors (90) oder eines manueUen Beschleuniger-Betati- 
gungsmechanismus (7, 8) vorgesehen ist und ein auf einer 
Drosselklappenwelle (12) axial verschiebbar, jedoch drehfest 
gelagertes Kupplungselement (40) aufweist, welches bai 
entsprechender Strom versorgung eines Elektromagneten 
(23) zur DrehmomentGbertragung entweder mit einer dreh- 
bar geiagerten Betatigungsscheibe (60) des Beschleuniger- 
Betatigungsmechanismus (7, 8) in Eingriff kommt, oder sich 
an einen drehbar geiagerten Rotor (30) anlegt, der uber 
einen AuBenzahnkranz (34) mit dam Stellmotor (90) wirkver- 
bunden ist, dadurch gekennzeichnet, daS 
der AuBenzahnkranz (34), welcher an eine dem Kupplungs- 
element (40) zugewandten Stirnfiache des Rotors (90) 
angrenzt uber den gesamten Rotorumfang an einem AuSen- 
umfangsabschnitt des Rotors (30) ausgebildet ist, 
die an dem AuBenzahnkranz (34) angrenzende Stirnfiache an 
ihrem dem AuBenzahnkranz benachbarten Flachenbereich 
mit einem Klauenkranz (35) versehen ist, 
das dem Rotor gegenuberliegende aus einem magnetischen 
Werkstoff gefertigte Kupplungselement (40) an seiner dem 
Rotor zugewandten Stirnfiache einen mit dem erst en Klau- 
enkranz in Eingriff bringbaren zweiten Klauenkranz (41) 
aufweist, 

die Kiauenkranze (35, 41) durch die Kraft des Elektromagne- 
ten (23), der am Gehause gegenuber der dem Kupplungsele- 
ment abgewandten Stimseite des Rotors angeordnet ist, in 
Eingriff gebracht werden. 
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Die Erfindung bezieht sich auf eine Drosselklappen- 
Regelvorrichtung gemaB dem Oberbegriff des Patent- 
anspruchs 1. 

Bei einer Brennkraftmaschine, die mit einem Verga- 
ser ausgestattet ist, regelt eine Drosselklappe ein aus 
Luft und Kraftstoff bestehendes Gasgemisch, wahrend 
in einer Brennkraftmaschine, die mit einer elektronisch 
gesteuerten Kraftstoff-Einspritzvorrichtung versehen 
ist, eine Drosselklappe die Antriebsleistung der Brenn- 
kraftmaschine dadurch regelt, daB sie die Ansaugluft- 
menge reguliert Diese Drosselklappen sind so aufge- 
baut oder konstruiert, daB sie mit einem ein Gaspedal 
enthaltenden Beschleuniger-Betriebsmechanismus ver- 
bunden sind. 

In den letzten Jahren wurden Vorrichtungen vorge- 
schlagen, die im Gegensatz zu dem obigen Stand der 
Technik, wobei der Beschleuniger-Betriebsmechanis- 
mus mit der Drosselklappe mechanisch verbunden ist, 
die Drosselklappe mittels eines Stellmotors, im Anspre- 
chen auf eine Betatigung eines Gaspedais offnen und 
schlieBen. Eine Vorrichtung, wobei ein Schrittmotor die 
mit ihm verbundene Drosselklappe im Ansprechen auf 
eine Betatigung eines Gaspedais antreibt ist beispiels- 
weise in der JP 55-145 867 A offenbart. 

Diese Vorrichtung enthalt eine elektromagnetische 
Kupplung, welche zwischen eine Drosselklappenwelle 
und eine durch ein Niedertreten des Gaspedais gedreh- 
te Welle eingesetzt sowie so ausgebildet ist, daB sie im 
erregten Zustand beide Wellen voneinander trennt und 
im entregten Zustand beide Wellen miteinander verbin- 
det. Ferner enthalt diese Vorrichtung einen Steuerkreis, 
um UnregelmaBigkeiten im Arbeiten eines elektronisch 
geregelten Stellantriebs festzustellen und die Zufuhr 
von Elektroenergie zum elektronisch geregelten An- 
trieb sowie zur Elektromagnetkupplung durch ein Re- 
lais zu unterbrechen. Bei dieser Vorrichtung wird, wenn 
die Regelung des elektronisch geregelten Stellantriebs 
undurchfuhrbar wird, die Drosselklappenwelle mecha- 
nisch mit dem Gaspedal mittels der Elektromagnet- 
kupplung verbunden. 

Im Oberbegriff des Patentanspruchs 1 wird indessen 
von einer Drosselklappen-Regelvorrichtung ausgegan- 
gen, wie sie in der DE 37 30 239 Al gezeigt wird. GemaB 
dieser Druckschrift ist es bekannt, eine Drosselklappen- 
welle bei einem normalen Betrieb iiber einen elektri- 
schen Stellmotor entsprechend der Stellung eines Gas- 
pedals zu betreiben. Hierbei treibt der Stellmotor ein 
Zahnrad an, welches mittels einer elektromagnetischen 
Kupplung mit der Drosselklappenwelle drehfest ver- 
bindbar ist Die Kupplung besteht dabei aus einem Ma- 
gneten, der in das Zahnrad eingebaut ist, sowie einem 
auf der Drosselklappenwelle axial verschiebbaren, axial 
vorgespannten Kupplungselement Bei einem Strom- 
ausfall bzw. einem teilweisen Funktionsverlust einer Re- 
gelungselektronik wird die Stromzufuhr zum Magneten 
unterbrochen, wodurch das Kupplungselement durch 
die Federvorspannung auBer Eingriff mit dem Zahnrad 
kommt. Gleichzeitig wird jedoch dieses Kupplungsele- 
ment formschlussig mit einem manuell betatigbaren Be- 
schleunigungsschwinger in Eingriff gebracht, wodurch 
die Betatigungskraft iiber das Gaspedal, einen Seilzug, 
den Beschleunigungsschwinger, sowie das Kupplungs- 
element unmittelbar auf die Drosselklappenwelle Qber- 
tragbar ist 

GemaB diesem Stand der Technik sind der Rotor so- 
wie das AuBenzahnrad axial hintereinander angeordne- 


te Elemente, die miteinander einstiickig ausgebildet 
sind Zur Drehmomentubertragung wird iiber die Ma- 
gnetkraft eine ReibschluBverbindung zwischen dem Ro- 
tor sowie dem axial verschiebbaren Kupplungselement 
5 erzeugt Durch diese Hintereinanderanordnung des 
Zahnrads sowie des Rotors ergibt sich eine erhebiiche 
BaugroBe, die mit einem entsprechend hohem Gewicht 
verbunden ist Um eine geniigend groBe Reibung zwi- 
schen dem Rotor und dem Kupplungselement zu erzeu- 

io gen, muB eine geniigend groBe Magnetkraft aufgewen- 
det werden, die demnach auch einen entsprechend ho- 
hen Stromenergiebedarf bedingt 

Angesichts dieses Stands der Technik ist es Aufgabe 
der Erfindung, diese Drosselklappen- Regelvorrichtung 

15 derart weiterzubilden, daB das Gesamtgewicht der Re- 
gelvorrichtung minimiert sowie die fur den Elektroma- 
gneten aufzuwendende Stromenergie verringert wer- 
den kann. 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB durch eine 

20 Drosselklappen-Regelvorrichtung mit den Merkmalen 
gemaB dem geltenden Patentanspruch 1 gelost Demzu- 
folge ist der AuBenzahnkranz, welcher mit der Antriebs- 
quelle in Eingriff ist, unmittelbar angrenzend an die mit 
dem axial verschiebbaren Kupplungselement in Beriih- 

25 rung bringbaren Seitenflache des Rotors ausgebildet 
Dabei ist an dieser Seitenflache ein Klauenkranz im 
peripheren Randbereich des Rotors ausgebildet, der bei 
einem bestimmten Schaltzustand des Elektromagneten 
mit einem an einer Stirnflache des Kuppiungselements 

30 entsprechend ausgebildeten zweiten Klauenkranz in ei- 
ne Art formschlussigen Eingriff bringbar ist Durch die- 
se FormschluBverbindung, kann die aufzubringende 
Magnetkraft im wesentlichen fur eine Verschiebung des 
Kuppiungselements ausgelegt und somit erheblich mini- 

35 miert werden. Dariiberhinaus kann durch das Verlegen 
des auBeren Zahnkranzes in den vorderen Bereich des 
Rotors, d. h. angrenzend zu seiner vorderen Stirnseite 
dieses gesamte Bauteil verkiirzt und damit Gewicht ein- 
gespart werden. Das heiBt, daB durch die Merkmale 

40 gemaB dem Patentanspruch 1 die Voraussetzung dafur 
geschaffen wird, die aufzuwendende Magnetkraft und 
damit die Stromenergie noch weiter zu reduzieren. 

Die Aufgabe wie auch weitere Ziele der Erfindung 
und deren Merkmale sowie Vorteile werden aus der 

45 folgenden, auf die Zeichnungen Bezug nehmenden Be- 
schreibung einer bevorzugten Ausfuhrungsform des Er- 
findungsgegenstandes deutlich. 
Es zeigen: 

Fig. 1 eine schematische Perspektivdarstellung einer 
50 Drosselklappen-Regelvorrichtung in einer Ausfuh- 
rungsform gemaB der Erfindung; 

Fig. 2 einen Teil-Langsschnitt der in Fig. 1 gezeigten 
Vorrichtung; 

Fig. 3 eine Obersichtsdarstellung von Teilen der in 
55 Fig. 1 und 2 dargestellten Vorrichtung; 

Fig. 4 eine Obersichtsdarstellung von in der Fig. 3 
dargestellten Teilen; 

Fig. 5 eine Schnittdarstellung eines Teils einer Kupp- 
lungsscheibe der Regelvorrichtung gemaB der Erfin- 
60 dung; 

Fig. 6 ein Diagramm zu Kennwerten, die einen Nei- 
gungswinkel von an einem Rotor und einer Kupplungs- 
scheibe der Vorrichtung ausgebildeten Klauen darstel- 
len; 

65 Fig. 7 eine schematische Darstellung eines Steuerge- 
rats mit einem Ein- und Ausgabeteil fur die erfindungs- 
gemaBe Regelvorrichtung; 

Fig. 8 einen FluBplan zur allgemeinen Arbeitsweise 


DE 41 42 810 C2 


der erfindungsgemaBen Drosselklappen-Regelvorrich- 
tung. 

Es wird zuerst auf die Fig. 1—3 Bezug genommen. 
Hiernach ist eine Drosselklappe 11 in einem Gehause 
untergebracht, das einen Ansaug-Luftkanal einer 
Brennkraftmaschine bildet Die Drosselklappe 11 ist an 
einer Drosselklappenwelie (Klappenweile) 12 befestigt, 
welche im Gehause 1 drehbar gelagert ist Das eine 
Ende der Klappenweile 12 ragt von einer Seite des Ge- 
hauses 1 nach auBen und bildet einen Wellenfortsatz 
12a, der von einem am Gehause 1 ausgebildeten Topf 2 
umschlossen wird. Der Topf 2 wird von einem Deckel 3 
abgeschlossen. Die wesentlichen Bauteile, die die Dros- 
selklappen-Regelvorrichtung gemaB der Erfindung bil- 
den, sind in dem durch den Topf 2 und den Deckel 3 
abgegrenzten Raum aufgenommen. An der dem Topf 2 
gegenuberliegenden Seite des Gehauses ist das andere 
Ende der Klappenweile 12 gelagert und einstiickig mit 
dem Gehause eine zylindrische Lagerung 4 ausgebildet, 
in welcher eine (nicht dargestellte) Riickstellfeder auf- 
genommen ist, durch die die Drosselklappe 12 so bela- 
stet wird, daB die Drosselklappe 11 in ihre ganzlich ge- 
schlossene Lage gebracht wird. 

Mit dem auBenliegenden Ende der Klappenweile 12 
ist im Bereich der Lagerung 4 ein Drosselklappen-Stel- 
lungsfuhler angeordnet, der Drehungsgrade der Klap- 
penweile 12 in elektrische Signale umwandelt Der Auf- 
bau eines solchen Fuhlers ist bekannt und wird deshalb 
hier nicht naher erlautert. Der Drosselklappen-Stel- 
lungsfiihler 13 gibt beispielsweise ein Leeriauf signal, das 
den ganzlich geschlossenen Zustand der Drosselklappe 
11 anzeigt, und dem Offnungsgrad der Drosselklappe 
entsprechende Signale an ein Steuergerat als seine Aus- 
gange ab. 

Ein Schaltmagnet 20 ist an der im Topf 2 liegenden 
Flache des Gehauses 1 befestigt und umgibt den Wel- 
lenfortsatz 12a der Klappenweile 12. Der Schaltmagnet 
20 ist mit einem Joch 21 aus einem magnetischen Mate- 
rial und einem Spulenkorper 22 aus Kunstharz, die in 
Fig. 2 und 3 gezeigt sind, versehen. Das Joch 21 besitzt 
in seiner Mitte einen Zylinderkragen 21a, um den herum 
ein kreisformiges Teil des Jochs 21 sowie der Spulenkor- 
per 22 verlaufen, in welchem eine Spule 23 angeordnet 
ist. Ein Basisteil des Jochs 21 ist am Gehause 1 befestigt, 
wobei der Wellenfortsatz 12a der Klappenweile 12 in 
den Zylinderkragen 21a hineinragt 

An dem Wellenfortsatz 12a der Klappenweile 12 ist 
ein Rotor 30 aus einem magnetischen Material so gela- 
gert, daB er um die Welle drehen kann. Der Rotor 30 
befindet sich an einer vorbestimmten Stelle, die zum 
Joch 21 entgegengesetzt ist, und wird so gehalten, daB er 
sich in der Achsrichtung der Klappenweile 12 nicht be- 
wegen kann. Der in den Fig. 2 und 4 deutlicher darge- 
stellte Rotor 30 besteht aus einem unter Verwendung 
von hauptsachlich Eisen gesinterten Metall und weist 
einen Zylinderring 32 auf, der mit einer axialen, auf der 
Klappenweile 12 gelagerten Buchse 31 iiber Speichen- 
stiicke33 verbunden ist. Die axiale Buchse 31 des Rotors 
30 ist in den Zylinderkragen 21a des Jochs 21 mit einem 
vorbestimmten Spalt so eingesetzt, daB sich der Kragen 
und die Buchse in der axialen Richtung iiberlagern. Der 
Zylinderring 32 des Rotors 30 umgibt die Seiten- oder 
Randflache des Jochs 21. Dadurch wird ein in den Spal- 
ten zwischen dem Joch 21 und dem Rotor 30 erzeugter 
magnetischer Verlust beschrankt, so daB ein vorbe- 
stimmter magnetischer Leitwert aufrechterhaiten wird. 

An einer AuBenumfangsflache des Zylinderrings 32 
des Rotors 30 ist mit diesem einstiickig ein AuBenzahn- 


kranz 34 aufgebildet. Ferner sind an einer an den Au- 
Benzahnkranz 34 angrenzenden Stirnflache an deren 
Peripheriebereich, wie in Fig. 3 und 4 gezeigt ist, erste 
Klauen (erster Klauenkranz) 35 ausgestaltet, die eine 
5 dreieckige Querschnittsgestalt haben. Diese Klauen 35 
sind iiber den gesamten Umfang des Zylinderrings 32 
fortlauf end so angeordnet, daB sie sich radial erstrecken 
und Wellen bilden. 
Auf der Klappenweile 12 ist eine kreisfdrmige Kupp- 
io lungsscheibe 40 in Gegenuberlage zur Stirnflache des 
Rotors 30 gelagert Die Kupplungsscheibe 40 stellt ein 
bewegbares Bauteil der Regelvorrichtung dar und ist in 
axiaier Richtung der Klappenweile 12 bewegbar. Die 
Kupplungsscheibe 40 besteht aus einem magnetischen 

is Material und ist mit zweiten Klauen (zweiter Klauen- 
kranz) 41 von gleichem dreieckigen Querschnitt wie die 
ersten Klauen 35 versehen, die am gesamten Umfang 
ihrer den ersten Klauen 35 gegenuberliegenden Stirn- 
flache mit radialem Verlauf wie die ersten Klauen 35 

20 ausgebildet sind. Diese zweiten Klauen 41 konnen durch 
eine spanende Bearbeitung, Elektrofunkenbearbeitung 
und auch durch einen PreBvorgang ausgestaltet sein, 
wobei die in Fig. 5 gezeigten zweiten Klauen durch 
Pressen gefertigt sind. Hierzu wird eine (nicht darge- 

25 stellte) PreBformhalfte aus Metall mit Zahnen versehen, 
die einen dreieckigen Querschnitt haben, um die Ein- 
griffsteile der zweiten Klauen 41 zu bilden, wahrend 
eine andere (nicht dargestellte) PreBformhalfte aus Me- 
tall Zahne mit trapezformigem Querschnitt erhalt Auf 

30 diese Weise konnen die in Fig. 5 gezeigten zweiten 
Klauen 41 mit hoher Genauigkeit gefertigt werden. 

Ein Neigungswinkel, d. h. ein Eingriffswinkel 8 der 
Klauen 35 und 41, wobei im folgenden lediglich auf die 
Klauen 41 Bezug genommen wird, wird in Obereinstim- 

35 mung mit einem Anzieh-ZHaltezustand zwischen dem 
Rotor 30 und der Kupplungsscheibe 40 in der folgenden 
Weise bestimmt 

Was den Reibungskoeffizienten jx der Klauen 41 an- 
geht, werden die Bedingungen eines Reibungskoeffi- 

40 zienten u-i einer Halteseite der Kupplung und eines Rei- 
bungskoeffizienten u.2 einer Loseseite der Kupplung fol- 
gendermaBen erhalten. 

GemaB Fig. 5 ist eine Vertikalbelastung der Haltesei- 
te der Kupplung mit Bezug auf die Klauen 41 ein Unter- 

45 schied zwischen einer Anziehungskraft sowie einem Fe- 
derdruck einer Blattfeder 45 und ist durch einen Pfeil Ft 
(N = Newton) dargestellt Eine Horizontalbelastung ist 
durch einen Pfeil T (N) angegeben, wahrend ein Fla- 
chendruck durch einen Pfeil Xi (N) wiedergegeben ist 

50 Aus den folgenden Gleichungen (1) und (2) wird somit 
die Gleichung (3) erhalten. 


55 


Xi = T-cosG + Fi-sinG (1) 
0 > T-sinB - Fi -cos8 - \l*Xi (2) 
p,i > (T-sin9 - Fi -cos6)/(T-cos8 + Fi - si 


sinG) (3) 


Fiir die Loseseite der Kupplung wird durch die fol- 
genden Gleichungen (4) und (5) die Gleichung (6) erhal- 
ten. Hierbei ist eine Vertikalbelastung durch einen Pfeil 
60 F2 (N) angegeben, wahrend ein Flachendruck durch ei- 
nen Pfeil X2 (N) gekennzeichnet wird. 

X2 = T- cosO - F 2 • sinG (4) 
0 < T-sin8 + F 2 -eos9 - [l 2 -X 2 (5) 
65 u.2 < (T-sin8 + F 2 -cos6)/(T-cose - F 2 -sine) (6) 

In bezug auf die Beziehungen zwischen dem Rei- 
bungskoeffizienten jx (411, u. 2 ) und dem Eingriffwinkel 6 
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(°), die gemaB den obigen Ausfuhrungen erhalten wer- 
den, sind beispielsweise die speziellen Kennwerte in 
Fig. 6 gezeigt, wenn die Vertikalbelastung Fi gleich 15,2 
N und die Vertikalbelastung F 2 gleich 7,95 N sind, wobei 
ein gepunkteter Bereich in Fig. 6 als verwendungsfahi- 
ger Bereich zu bezeichnen ist In Fig. 6 sind spezielie 
Kennwerte durch eine ausgezogene Linie dargestellt, 
wenn die Horizontalbelastung T gleich 23,9 N betragt, 
sind spezielie Kennwerte durch eine gestrichelte Linie 
dargestellt, wenn die Horizontalbelastung T gleich 21,57 
N ist, und sind spezielie Kennwerte durch eine strich- 
punktierte Linie angegeben, wenn die Horizontalbela- 
stung gleich 17,25 N ist Man ist insofern in der Lage, 
einen optimalen Wert fur den Eingriffswinkel 8 (°) zu 
erlangen, und ein Wert von 20—70 (°) ist im Hinblick auf 
eine intermittierende Arbeitsweise der Kupplung vor- 
teilhaft und ratsam. Wenn die Anzahl der Wicklungen 
der Spule und ein elektrischer Strom usw. erhoht wer- 
den, dann besteht die Moglichkeit, X\ zur rechten Seite 
in Fig. 6 hin zu verschieben und ein Haitedrehmoment 
zu erhohen. Das hat zum Ergebnis, daB eine gewiinschte 
Kupplungsleistung oder ein gewiinschtes Kuppiungsbe- 
triebsverhalten zu erlangen sind. 

Wie die Fig. 3 zeigt, ist ein Zapfen 42 an einer Flache 
der Kupplungsscheibe 40, die zu derjenigen mit den 
zweiten Klauen 41 entgegengesetzt liegt, angebracht. 
Ferner sind an dieser Flache der Kupplungsscheibe 40 
die einen Enden von Blattfedern 45, die in Fig. 3 gestri- 
chelt und in Fig. 4 mit ausgezogenen Linien dargestellt 
sind, mit Hilfe von Nieten 46 befestigt Die anderen 
Enden dieser Blattfedern 45 sind an einer Halteplatte 50 
durch (nicht dargestellte) Niete fest angebracht. Zwi- 
schen der Kupplungsscheibe 40 und der Halteplatte 50 
besteht insofern uber die Blattfedern 45 eine Verbin- 
dung. Wenn einer der Niete 46 zur Befestigung der 
Blattfedern 45 verlangert und als der Zapfen 42 mitver- 
wendet wird, kann dadurch die Anzahl der Bauteile ver- 
ringert werden. Die Blattfedern 45 stellen ein Kupp- 
lungselement gemaB der Erf indung dar. 

Am freien Ende dem Wellenfortsatzes 12a der Klap- 
penwelle 12 ist die ein Halteorgan gemaB der Erfindung 
bildende Halteplatte 50 befestigt, welche in ihrer Mitte 
ein Ovalloch 51 besitzt Der freie Endabschnitt des Wel- 
lenfortsatzes 12a ist mit gleicher Querschnittsgestalt 
wie das Loch 51 ausgebildet und in dieses eingepaBt. 
Dadurch wird die Halteplatte 50 gegeniiber einer Dre- 
hung mit Bezug zur Klappenwelle 12 festgehalten. Das 
auBerste Endstuck des Wellenfortsatzes 12a weist die- 
selbe Lange wie die Dicke der Halteplatte 50 auf. Von 
der Stirnflache des Wellenfortsatzes 12a ist eine Schrau- 
be 14 eingedreht, durch die die Halteplatte 15 gegen 
einen Ringbund am freien Ende des Wellenfortsatzes 
12a geklemmt wird. Selbstverstandlich kann anstelle der 
Schraube 14 eine Mutter auf ein am Wellenfortsatz 12a 
ausgebildetes Gewinde gedreht werden, urn die Klemm- 
wirkung zu erhalten. Das Loch 51 und der Endabschnitt 
des Wellenfortsatzes 12a konnen auch beispielsweise 
halbkreisformig im Querschnitt oder andersartig ausge- 
staltet sein, um die Halteplatte 51 gegen ein Drehen auf 
der Klappenwelle 12 f estzuhalten. 

In der Halteplatte 50 sind ferner eine Bohrung 52 und 
Locher 53 ausgestaltet, wobei die Bohrung 52 in einem 
auBeren Randbereich der Halteplatte 50 liegt und der 
Zapfen 42 die Bohrung 52 durchsetzt. Die Locher 53 
sind zum Verstemmen der Blattfedern 45 ausgebildet. 
Wenn die Halteplatte 50 an der Klappenwelle 12 fest 
angebracht ist, so ragt das freie Ende des Zapfens 42 aus 
der Bohrung 52 heraus, wie in Fig. 1 und 2 gezeigt ist. 
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Der Zapfen 42, der an der Kupplungsscheibe 40 fest 
ist, wirkt mit einer Betatigungsscheibe 60 zusammen, die 
dem auBeren Randabschnitt der Halteplatte 50 gegen- 
uberliegt Mit dem Zentrum der Betatigungsscheibe 60 
ist eine Beschleunigungswelle 62 fest verbunden, die im 
Deckel 3 parallel zur Klappenwelle 12 drehbar gelagert 
ist. Die Betatigungsscheibe 60 wird gegeniiber einer Be- 
wegung in Achsrichtung der Welle 62 festgehalten und 
ist in ihrem Randabschnitt mit einer Kerbe 61 versehen, 
die den Zapfen 42 ubergreift, wodurch wenigstens die 
eine von zwei radialen Flachen 61a und 61b mit einer 
Seite des Zapfens 42 in Abhangigkeit von der Drehung 
der Betatigungsscheibe 60 im entregten Zustand des 
Schaltmagneten 20 zur Anlage kommen kann. 

Das zur Betatigungsscheibe 60 entgegengesetzte En- 
de der Beschleunigungswelle 62 ist mit einer Beschleuni- 
gungsschwinge 5 (s. Fig. 1) uber eine Schraube oder eine 
Mutter verbunden, wobei langs eines Bogens der Be- 
schleunigungsschwinge das Zugseii 6 verlauft, dessen 
Zugseilende 6a an einer AuBenkante der Beschleuni- 
gungsschwinge 5 gehalten ist. Das andere Ende des Gas- 
zugseils 6 ist an ein Gaspedal 7 und damit an den Be- 
schleuniger-Betriebsmechanismus angeschlossen, durch 
welchen die Betatigungsscheibe 60 um die Achse der 
Beschleunigungswelle 62 im Ansprechen auf eine Beta- 
tigung des Gaspedals 7 gedreht wird. Ein an sich be- 
kannter Beschleunigungsfiihler 8 ist am Gaspedal 7 an- 
gebracht. Auf diese Weise wird eine Verlagerungsgro- 
Be, d. h. ein Betatigungswert, des Gaspedals 7 durch den 
Beschleunigungsfiihler 8 erfaBt, der ein diesem Betati- 
gungswert entsprechendes Signal dem Steuergerat 100 
zufuhrt. Der Beschleunigungsfiihler 8 kann auch mit der 
Beschleunigungswelle 62 in Verbindung stehen. 

Am Deckel 3 ist ein als Antriebsquelle dienender Mo- 
tor 90 befestigt, dessen Welle parallel zur Klappenwelle 
12 verlauft. Am freien Ende dieser Welle des Motors 90 
ist ein Ritzel 91 fest angebracht, das mit dem AuBen- 
zahnkranz 34 des Rotors 30 kammt Im gezeigten Bei- 
spiel wird als Motor 90 ein Schrittmotor verwendet, der 
durch das Steuergerat 100 geregelt und betrieben wird. 
Anstelle des Schrittmotors kann auch ein anderer Mo- 
tortyp, z. B. ein Gleichstrommotor, zum Einsatz kom- 
men. 

Wenn der Motor 90 arbeitet, wird das Ritzel 91 ge- 
dreht, durch dessen Kammen mit dem AuBenzahnkranz 
34 der Rotor 30 rund um die Klappenwelle 12 gedreht 
wird. Wenn in dieser Situation der Schaltmagnet 20 ent- 
regt ist, so ist die Kupplungsscheibe 40 durch die Druck- 
kraft der Blattfedern 45 vom Rotor 30 getrennt und in 
der zur Halteplatte 50 benachbarten Position angeord- 
net Insofern konnen die Kupplungsscheibe 40, die Hal- 
teplatte 50 und die Drosselklappe 11 durch die Klappen- 
welle 12 ohne Riicksicht auf den Zustand des Rotors 30 
frei gedreht werden. Der an der Kupplungsscheibe 40 
feste Zapfen 42 befindet sich in diesem Fall zwischen 
den beiden Radialkanten 61a und 61b der in der Betati- 
gungsscheibe 60 ausgebildeten Kerbe 61. 

Wenn der Schaltmagnet 20 erregt ist, wird durch das 
Joch 21, den Rotor 30 und die Kupplungsscheibe 40 ein 
geschlossener magnetischer Kreis gebildet. Dadurch 
wird die Kupplungsscheibe 40 zum Rotor 30 hin gegen 
die Druckkraft der Blattfedern 45 aufgrund einer elek- 
tromagnetischen Kraft angezogen, so daB die ersten 
Klauen 35 des Rotors 30 und die zweiten Klauen 41 der 
Kupplungsscheibe 40 miteinander in Eingriff gelangen. 
Der Rotor 30 und die Kupplungsscheibe 40 befinden 
sich somit im gekuppelten Zustand, in welchem sie als 
eine Einheit drehen konnen. Eine antriebsabhangige Va- 
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riable des Motors 90 wird insofern vom Ritzel 91 uber 
den AuBenzahnkranz 34 auf den Rotor 30 und dann 
uber die Klauen 35 und 41 auf die Kupplungsscheibe 40 
iibertragen. Ferner wird diese antriebsseitige Variable 
von der Kupplungsscheibe 40 uber die Blattfedern 45 5 
der Halteplatte 50 vermittelt, wodurch die Klappenwel- 
le 12 mit der Halteplatte 50 als Einheit gedreht wird. Das 
hat zum Ergebnis, daB der Offnungsbetrag der Drossel- 
klappe 11 im Ansprechen auf die genannte antriebsab- 
hangige Variable geregelt wird. Da in diesem Zustand 10 
der Zapfen 42 mit der Kupplungsscheibe 40 eine Bewe- 
gung zum Rotor 30 hin ausfuhrt und nicht zwischen den 
Radialkanten der Kerbe 61 liegt, wird die Betatigungs- 
scheibe 60 f rei vom Zapfen 42 gedreht 

Wenn im geoffneten Zustand der Drosselklappe 11 15 
der dem Schaltmagneten 20 zugefuhrte Strom unter- 
brochen wird, so wird der Eingriff zwischen den ersten 
Klauen 35 am Rotor 30 und den zweiten Klauen 41 an 
der Kupplungsscheibe 40 gelost oder aufgehoben, so 
daB die Drosselklappe 11 durch die Druckkraft der in 20 
der Lagerung 4 untergebrachten (nicht dargestellten) 
Riickstellf eder ganzlich geschlossen wird. 

Wie beschrieben wurde, wird ein elektromagneti- 
scher Kupplungsmechanismus durch den Schaltmagne- 
ten 20, den Rotor 30 und die Kupplungsscheibe 40 gebil- 25 
det. Ferner besteht eine Klauenkupplung aus dem Rotor 
.30 sowie der Kupplungsscheibe 40, weshalb eine An- 
triebskraf t des Motors 90 unmittelbar und sofort auf die 
Klappenwelle 12 iibertragen wird. Insofern ist ein Kor- 
rekturwert, der nach dem Einnicken der Kupplung er- 30 
forderlich wird, klein, und man kann folglich ein gutes 
Ansprechverhalten erlangen. Da in dem die Verbindung 
zwischen dem Rotor 30 und der Kupplungsscheibe 40 
bewirkenden Teil ein Linien- oder Flachenkontakt zwi- 
schen den Klauen 35 und 41 erlangt wird, ist der Fia- 35 
chendruck des die Verbindung bewirkenden Teils nied- 
rig, weshalb die erfindungsgemaBe Kupplung eine aus- 
gezeichnete Lebensdauer und Haltbarkeit besitzt 

Weil daruber hinaus die ersten Klauen 35 und die 
zweiten Klauen 41 nahe dem am AuBenumfangsbereich 40 
des Zylinderringes 32 des Rotors 30 ausgebildeten Au- 
Benzahnkranz 34 ausgestaltet sind und auf die die axiale 
Buchse 31 sowie den Zylinderring 32 verbindenden 
Speichenstiicke 33 eine groBe Kraft nicht einwirkt, kon- 
nen die Speichenstucke 33 schlank ausgebildet und zwi- 45 
schen diesen Speichenstucken vorgesehene Offnungen, 
wie in Fig. 4 gezeigt ist, erheblich vergroBert werden. 
Dadurch besteht die Moglichkeit, einen leistungsfahigen 
magnetischen Kreis mit Bezug auf den Schaltmagneten 
20 auszubilden und die elektromagnetische Kraft wirk- 50 
sam als eine Kupplungskraft zu verwenden. 

Das Steuergerat 100 enthalt einen Mikrocomputer 
und arbeitet als eine Treibersteuerung bei dem Erfin- 
dungsgegenstand, d. k, das Steuergerat ist in das Fahr- 
zeug eingebaut und wird mit Ermittlungssignalen von 55 
verschiedenen Fuhlern oder Signalgebern, wie in Fig. 7 
gezeigt ist, gespeist Durch das Steuergerat 100 werden 
insofern verschiedene Steuer- oder Regelvorgange ein- 
schlieBlich der Antriebsregelung des Schaltmagneten 20 
und des Motors 90 durchgefuhrt. Bei der in Rede stehen- 60 
den Ausfuhrungsform werden verschiedene Regelvor- 
gange, wie eine Konstantgeschwindigkeitsregelung, ei- 
ne Beschleunigungsschlupfregelung usw., neben einer 
gewdhnlichen Regelung im Ansprechen auf die Betati- 
gung des Gaspedals durch das Steuergerat 100 bewirkt 65 

GemaB Fig. 7 ist das Steuergerat 100 mit einem Mi- 
krocomputer 110, einem Eingabeverarbeitungskreis 120 
und einem Ausgabeverarbeitungskreis 130 ausgestattet 
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Die beiden Verarbeitungskreise 120 und 130 sind mit 
dem Mikrocomputer 110 verbunden, wahrend der Mo- 
tor 90 und der Schaltmagnet 20 mit dem Ausgabeverar- 
beitungskreis 130 verbunden sind. Das weiteren steht 
das Steuergerat 100 uber einen Ziindschalter 101 mit 
einer Stromquelle (elektrische Energiequelle) Vb in Ver- 
bindung. Anstelle des Zundschalters 101 konnen auch 
ein Transistor oder ein Relais, uber welche elektrische 
Energie zugefuhrt wird, als eine die Stromquelle dffnen- 
de bzw. schlieBende Einrichtung im Steuergerat 100 
zum Einsatz kommen. 

Der Beschleumgungsfuhler 8 ist mit dem Eingabever- 
arbeitungskreis 120 verbunden. Ein in Abhangigkeit 
vom Wert des Niederdriickens (Verlagerungswert) des 
Gaspedals 7 erzeugtes Signal wird zusammen mit einem 
Ausgangssignal des Drosselklappen-Stellungsfiihlers 13 
dem Eingabeverarbeitungskreis 120 zugefuhrt Der 
Schaltmagnet 20 wird durch das Steuergerat 100 so ge- 
regelt, daB er im Ansprechen auf den Fahr- oder Be- 
triebszustand des Fahrzeugs er- oder entregt wird, und 
ferner wird der Motor 90 durch das Steuergerat 100 in 
geregelter Weise derart betrieben, daB ein Offnungs- 
grad der Drosselklappe 11 erhalten wird, der in Abhan- 
gigkeit vom Verlagerungswert des Gaspedals 7 und ver- 
schiedenen Regelbedingungen bestimmt wird. Eine 
Konstantgeschwindigkeit-Regeleinheit wird aus mehre- 
ren Gruppen von (nicht dargestellten) Schaltern gebil- 
det und ist mit dem Eingabeverarbeitungskreis 120 ver- 
bunden. 

Ein Raddrehzahlfuhler 122 wird fur eine Regelung 
eines Betriebs mit konstanter Geschwindigkeit, fur eine 
Beschleunigungsschlupfregelung usw. verwendet, und 
als der Raddrehzahlfuhler 122 kommen ein elektroma- 
gnetischer MeBwertgeber, ein Schlitzfiihler od. dgl. zum 
Einsatz. In Fig. 7 ist lediglich ein einziger Raddrehzahl- 
fuhler 122 gezeigt, jedoch wird nach Erfordernis an je- 
dem Rad ein solcher Fuhler 122 angebracht. Ferner 
steht mit dem Steuergerat 100 eine Zundvorrichtung 
123 in Verbindung, die dem Steuergerat ein Zundsignal 
zufuhrt, aus dem die Drehzahi der Brennkraftmaschine 
ermittelt wird. Eine Getriebesteuerung 124 ist eine Vor- 
richtung, die der Regelung eines Automatikgetriebes 
dient, und ein in dieser Getriebesteuerung 124 erzeugtes 
veranderliches Geschwindigkeitssignal sowie ein Zeitsi- 
gnal werden dem Steuergerat 100 zugefuhrt. 

Mit dem Eingabeverarbeitungskreis 120 sind ferner 
ein Betriebsart-Umschalter 125, ein Beschleunigungs- 
schlupfregelung-Sperrschalter 126 und ein Lenkwinkel- 
fiihler 127 verbunden. Der Betriebsart-Umschalter 125 
wahlt aus Datentafeln, die in bezug auf Beziehungen 
zwischen dem Niederdruck- oder Verlagerungswert des 
Gaspedals 7 und dem Offnungsgrad der Drosselklappe 
11 in Abhangigkeit von verschiedenen Fahr- oder Be- 
triebsweisen vorherbestimmt wurden, eine aus und setzt 
den Offnungsgrad der Drosselklappe 11 in Abhangig- 
keit von der gewahlten Betriebsweise fest. Die Datenta- 
feln sind im Mikrocomputer 110 gespeichert Auf die 
beschriebene Art wird z. B. eine Sport- oder Leistungs- 
fahrweise bzw. eine Sparfahrweise, d. h. eine Schnell- 
straBen- oder Stadtverkehrfahrweise, als die Betriebsart 
selektiv bestimmt. Der Beschleunigungsschlupfrege- 
lung-Sperrschalter 126 gibt an den Mikrocomputer 110 
ein die Beschleunigungsschlupfregelung verhinderndes 
Signal ab, wenn- der Fahrer eine solche Regelung nicht 
wunscht und insofern den Schaiter betatigt Der Lenk- 
winkelfuhler 127 entscheidet, oh ein (nicht dargestelltes) 
Lenkgetriebe betatigt wird oder nicht, z. B. wenn die 
Beschleunigungsschlupfregelung durchgefuhrt wird, 


DE 41 42 810 C2 


und bestimmt in Abhangigkeit vom Ergebnis der Ent- 
scheidung eine Zielschlupfrate. Mit dem Eingabeverar- 
beitungskreis ist auch eine Startschaitung 128 verbun- 
den, die das Betreiben eines (nicht dargestellten) Anlas- 
sers regelt. Der Anlasser wird insofem nicht betrieben, 
bis die normale Funktionsweise der Drosselklappen-Re- 
gelvorrichtung durch einen praktischen Offnungs- 
/SchlieBvorgang der Drosselklappe 11 bestatigt wird, 
wenn eine einleitende Oberprufung, ob die Drosselklap- 
pen-Regelvorrichtung normal funktioniert oder nicht, 
durchgefuhrt wird. Dadurch ist die Moglichkeit gege- 
ben, eine CibermaBige Drehung auf Seiten der Brenn- 
kraftmaschine zu vermeiden, wenn die einleitende 
Oberprufung der Drosselklappen-Regelvorrichtung 
vorgenommen wird. 

Die vorstehend beschriebene Ausfuhrungsform der 
erfindungsgemaBen Drosselklappen-Regelvorrichtung 
arbeitet in der im folgenden erlauterten Weise, wobei 
die Fig. 8 einen FluBplan zum allgemeinen Betrieb der 
Regelvorrichtung zeigt. Im Steuergerat 100 wird zuerst 
im Schritt SI eine Initialisierung durchgefuhrt, worauf 
die oben erwahnten verschiedenen Eingabesignale, die 
dem Eingabeverarbeitungskreis 120 zugefuhrt werden, 
im Schritt S2 verarbeitet werden. AnschlieBend wird der 
Schritt S3 durchgefuhrt und in Abhangigkeit von den 
Eingangssignalen eine Regelart, d. h. einer der Schritte 
S4-S8,gewahlt. 

Im Schritt S4 wird die gewohnliche Beschleunigungs- 
regelung, im Schritt S5 wird die Konstantgeschwindig- 
keitsbetriebsregelung und im Schritt S6 wird die Be- 
schleunigungsschlupregelung durchgefuhrt. Wenn die 
Regelungen der Schritte S4-S6 durchgefuhrt werden, 
wird im Schritt S9 bzw. im Schritt S10 eine Drehmo- 
mentregelung und eine Lenkungsregelung ausgefiihrt. 
In der Drehmomentregelung wird die Drosselklappe so 
geregelt, daB ein in einem Betrieb mit veranderlicher 
Geschwindigkeit erzeugter StoB vermindert wird. In 
der Lenkungsregelung wird dagegen die Drosselklappe 
im Ansprechen auf einen Lenkwinkel des Lenkgetriebes 
geregelt. Da jedoch beide Regelungen nicht unmittelbar 
mit der Erfindung in Verbindung stehen, soil eine nahere 
Erlauterung unterbleiben. Im Schritt S7 wird eine Leer- 
laufdrehzahlregelung bewirkt, wodurch die Drossel- 
klappen-Regelvorrichtung dazu gebracht wird, die 
Leerlaufdrehzahl auch dann aufrechtzuerhalten, wenn 
sich der Zustand der Brennkraftmaschine andert Im 
Schritt S8 wird ein SchlupfprozeB abgearbeitet, nach- 
dem der Zundschalter 101 auf AUS geschaltet wurde. 
Nach Durchfuhrung der Schritte S9 und S10 wird im 
Schritt Sll durch eine Diagnoseeinrichtung eine Selbst- 
diagnose und ferner im Schritt Sll ein AusfallprozeB 
durchgefuhrt. Im Schritt S12 schlieBt sich ein Ausgangs- 
prozeB an, so daB uber den Ausgabeverarbeitungskreis 
130 der Schaltmagnet 20 und der Motor 90 betrieben 
werden. Die vorstehend beschriebene Routine wird mit 
einer vorbestimmten Periode wiederholt abgearbeitet 

Im folgenden wird die Arbeitsweise fiir die gewohnli- 
che Beschleunigungsregelung erlautert. Wenn das Gas- 
pedal 7 nicht betatigt ist, d. h. die Drosselklappe 1 1 ganz- 
lich geschlossen ist, so befindet sich die Kupplungsschei- 
be 40 durch die Druckkraft der Blattfedern 45 nahe der 
Halteplatte 50 und ist vom Rotor 30 getrennt. 

Wird dem Schaltmagneten 20 elektrischer Strom zu- 
gefuhrt und werden das Joch 21 sowie der Rotor 30 
erregt, so wird die Kupplungsscheibe 40 gegen den Ro- 
tor 30 angezogen, so daB die ersten Klauen 35 und die 
zweiten Klauen 41 miteinander in Eingriff kommen, wo- 
mit ein Zustand erlangt wird, in welchem die Antriebs- 
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kraft des Motors 90 auf die Klappenwelle 12 ubertragen 
wird. Da in dieser Situation der Zapfen 42 mit der Kupp- 
lungsscheibe 40 zum Rotor 30 hin bewegt wird, steht der 
Zapfen 42 nicht in der Kerbe 61 der Betatigungsscheibe 
5 60. Hierauf wird mit Ausnahme von abnormalen Zu- 
standen oder Bedingungen, auf die noch eingegangen 
werden wird, die Klappenwelle 12 durch den Motor 90 
gedreht und dadurch der Offnungsgrad der Drossel- 
klappe 11 uber die Regelung des Motors 90 von Seiten 
io des Steuergerats 100 reguliert. 

Bei der ublichen Beschleunigungsregelung, wenn das 
Gaspedal 7 niedergedruckt wird, wird ein Ausgangssi- 
gnal des Beschleunigungsfuhlers 8 dem Steuergerat 100 
in Abhangigkeit vom Betatigungsgrad zugefuhrt und im 
15 Steuergerat ein Zieiwert fiir die Drosselklappenoffnung 
bestimmt. Wenn der Motor 90 betrieben und die Klap- 
penwelle 12 gedreht wird, so wird dann ein Ausgangssi- 
gnal des Drosselklappen-Stellungsfuhlers 13 in Abhan- 
gigkeit vom Drehwinkel der Klappenwelle 12 dem Steu- 
20 ergerat 100 zugefuhrt, und der Betrieb des Motors 90 
wird durch dieses Steuergerat 100 so geregelt, daB der 
Offnungsgrad der Drosselklappe 11 nahezu dem er- 
wahnten Zieiwert des Offnungsgrades gleich wird. Auf 
diese Weise wird die Drosselklappe entsprechend dem 
25 Betatigungswert des Gaspedals geregelt, wodurch die 
Antriebsleistung der Maschine derart erhalten wird, daB 
sie mit dem Offnungsgrad der Drosselklappe 11 uber- 
einstimmt. 

Wie bereits gesagt wurde, ist das Gaspedal 7 nicht 
30 mechanisch mit der Drosselklappe 11 verbunden, so daB 
ein ruhiger, gleichformiger Start und ein zugiges, steti- 
ges Fahren des Fahrzeugs zu erlangen sind. Wenn die 
Betatigung oder der Druck auf das Gaspedal 7 aufho- 
ren, wird die Drosselklappe 11 durch die Antriebskraft 
35 des Motors 90 und die Druckkraft der in der Lagerung 4 
untergebrachten Riickstellfeder ganzlich geschlossen. 

Wenn in dem oben erwahnten Beschleunigungsregel- 
betrieb abnormale Zustande, die eine abnormale Betati- 
gung der Drosselklappe einschlieBen, erfaBt werden, 
40 wird der den Schaltmagneten 20 speisende elektrische 
Strom unterbrochen. Dadurch wird die Kupplungs- 
scheibe 40 vom Rotor 30 durch die Druckkraft der Blatt- 
federn 45 gelost und die Drosselklappe 11 in ihrer Aus- 
gangslage durch die in der Lagerung 4 untergebrachte 
45 Riickstellfeder zuriickgefuhrt Dariiber hinaus wird der 
Antrieb des Rotors 30 durch den Motor 90 ebenfalls 
beendet. Da in dieser Situation die Kupplungsscheibe 40 
zur Halteplatte 50 hin verschoben ist, befindet sich der 
Zapfen 42 zwischen den beiden Radialkanten 61a und 
50 61b der Kerbe 61 der Betatigungsscheibe 60. Demzufol- 
ge wird, wenn das Gaspedal 7 uber einen vorbestimm- 
ten Wert hinaus niedergedruckt wird, die Betatigungs- 
scheibe 60 gedreht, wobei die Radialkante 61a der Ker- 
be 61 mit dem Zapfen 42 zur Anlage kommt. Dadurch 
55 besteht die Moglichkeit, die vom Fahrer auf das Gaspe- 
dal 7 ausgeiibte Betatigungskraft auf die Klappenwelle 
12 zu ubertragen. 

Im folgenden wird die Beschleunigungsschlupfrege- 
lung erlautert. Wenn zur Zeit eines Startens oder einer 
60 Beschleunigung ein Schlupf der Antriebsrader durch 
das Steuergerat 100 im Ansprechen auf das Ausgangssi- 
gnal vom Raddrehzahlfuhler 122, der in Fig. 7 gezeigt 
ist, ermittelt wird, wird der Regelbetrieb vom oben be- 
schriebenen gewohnlichen Beschleunigungsregelbe- 
65 trieb auf den Beschleunigungsschlupfregelbetrieb urn- 
geschaltet und der Grad der Offnung der Drosselklappe 
1 1 in der folgenden Weise geregelt 

Im Steuergerat 100 wird ein Schlupfverhaltnis, das 
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eine ausreichende Traktionskraft und eine ausreichende 
Seiten- oder Reaktionskraft erreichen laBt, sowie dar- 
uber hinaus ein Zielwert der Drosselklappenoffnung be- 
rechnet, urn dieses Schlupfverhaltnis beizubehaiten. 
Dann wird der Antrieb des Motors 90 durch das Steuer- 5 
gerat 100 so geregelt, da6 die Drosselklappe 11 den 
Zielwert der Drosselklappenoffnung einhalt Wenn die 
Schlupfrate niedriger als ein vorbestimmter Wert und 
der Zielwert der Drosselklappenoffnung groBer als der 
Wert fur die Drosselklappenoffnung, der im gewohnli- 10 
chen Beschleunigungsregelbetrieb bestimmt ist, wird, 
endet die Beschleunigungsschlupfregelung, und der Re- 
gelbetrieb geht zur gewohnlichen Beschleunigungsre- 
gelung zuriick. 

Da in dieser Situation die Betatigungsscheibe 60 und 15 
der Zapfen 42 miteinander im normalen Zustand, wie 
erwahnt wurde, in Eingriff sind, wird, selbst wenn das 
Gaspedal ilber den vorbestimmten Wert hinaus nieder- 
gedriickt wird, ein mechanischer Eingriff in der Rege- 
lung des Werts der Drosselklappenoffnung durch den 20 
Motor 90 nicht hervorgerufen. Wenn beispielsweise ein 
Beschleunigungsschlupf auf einer StraBenflache mit ei- 
nern niedrigen Reibungskoeffizienten hervorgerufen 
und der Regelbetrieb auf die Beschleunigungsregeiung 
umgeschaltet wird, so besteht folglich die Moglichkeit, 25 
selbst wenn der Fahrer das Gaspedal 7 stark nieder- 
driickt, die Drosselklappe 11 durch den Motor 90 ganz- 
lich zu schlieBen. Dadurch kann die erwartete oder er- 
wiinschte Beschleunigungsschlupfregelung erreicht und 
ein stabiles Fahrverhalten aufrechterhalten werden. 30 

Im folgenden wird kurz auf den Betrieb der Konstant- 
geschwindigkeitsregelung eingegangen. Im Konstant- 
geschwindigkeitsregelbetrieb wird ein Zielwert der 
Drosselklappenoffnung in Abhangigkeit von einer 
durch den Raddrehzahlfuhler 122 ermittelten Fahrge- 35 
schwindigkeit und einer durch einen (nicht dargestell- 
ten) Einstellschalter fur den Konstantgeschwindigkeits- 
regelbetrieb festgesetzten Fahrgeschwindigkeit be- 
stimmt und der Antrieb des Motors 90 durch das Steuer- 
gerat 100 so geregelt, daB die Drosselklappe 11 diesen 40 
Zielwert der Drosselklappenoffnung einhalt. Wenn das 
Gaspedal 7 fur ein schnelles Fahren wahrend des Kon- 
stantgeschwindigkeitsbetriebs niedergetreten wird und 
der Grad der Drosselklappenoffnung, der dem Stel- 
lungsgrad im gewohnlichen Beschleunigungsregelbe- 45 
trieb entspricht, den Zielwert der Drosselklappenoff- 
nung, der fur den Konstantgeschwindigkeitsbe trieb 
festgesetzt war, uberschreitet, dann wird der Konstant- 
geschwindigkeitsbetrieb zu einer iiberlagerten Be- 
triebsweise verandert und der Zielwert der Drossel- 50 
klappenoffnung durch den Wert der Drosselklappenoff- 
nung ersetzt, welcher im gewohnlichen Beschleuni- 
gungsregelbetrieb bestimmt wird. 

Wie vorstehend beschrieben wurde, wird erfindungs- 
gemaB, weil der elektromagnetische Kupplungsmecha- 55 
nismus mit der Klauenkupplung versehen ist, die An- 
triebskraft der Antriebsquelle unmitteibar auf die Dros- 
selklappenwelle ubertragen, wenn dieser Kupplungs- 
mechanismus betatigt wird Dadurch wird ein Korrek- 
turwert, der nach dem Einriicken der Kupplung gefor- eo 
dert wird, verkleinert, so daB die Moglichkeit besteht, 
ein gutes Ansprechverhalten zu erlangen. Weil ferner 
der die Antriebskraft ubertragende, eine Verbindung 
herstellende Teil mit einem Linien- oder Flachenkon- 
takt arbeitet, ist der Flachendruck dieses verbindenden 65 
Teils niedrig, so daB die Lebensdauer gesteigert wird. 

Im Fall einer Drosselvorrichtung, die erste Klauen 
und zweite Klauen am Rotor bzw. dem bewegbaren 


Bauteil besitzt, wie es bei der Erfindung der Fall ist, 
besteht die Moglichkeit, selbst wenn der periphere 
Randbereich und das axiale Zentrum des Rotors unter- 
einander durch wenigstens ein Speichenstiick verbun- 
den sind und neben diesem Offnungen vorhanden sind, 
weil beide Klauensatze nahe dem am AuBenumfang des 
Rotors ausgebildeten AuBenzahnkranz angeordnet sind 
und auf das Speichenstiick eine groBe Kraft nicht iiber- 
tragen wird, das Speichenstiick oder mehrere Speichen- 
stiicke schlank auszubilden, so daB eine Gewichtsver- 
minderung der Drosselkiappen-Regelvorrichtung er- 
langt wird. Weil dariiber hinaus die Offnung zwischen 
den Speichenstucken vergroBert wird, wird ein guter 
magnetischer Kreis mit Bezug auf den Schaltmagneten 
gebildet, wodurch es moglich ist, wirksam die elektro- 
magnetische Kraft als eine Kupplungskraft zu verwen- 
den. Des weiteren besteht die Moglichkeit einer erhebli- 
chen Verkleinerung oder Miniaturisierung des Schalt- 
magneten. Weil die Antriebskraft iiber den auBeren 
Zahnkranz, der am peripheren Randbereich am AuBe- 
ren des Rotors, der mit der Antriebsquelle in Verbin- 
dung steht, ausgebildet ist, ubertragen wird, kann das 
Untersetzungsverhaltnis vergroBert werden, so daB 
weitere untersetzende Zahnrader nicht erforderlich 
sind. Dadurch kann die Anzahl der Bauteile vermindert 
und eine weitere Verkleinerung der Drosselklappen- 
Regelvorrichtung erreicht werden. 

GemaB der Erfindung wird vorgesehen, das beweg- 
bare Bauteil der Regelvorrichtung durch einen PreBvor- 
gang auszubilden, und dadurch ist die Moglichkeit gege- 
ben, die zweiten Klauen auf einfache Weise exakt her- 
zustellen, und zwar auch in einer Massenproduktion. 

Weil bei der erfindungsgemaBen Regelvorrichtung 
der Rotor mit dem Zylinderring ausgestattet ist, kann 
eine erwartete magnetische Permeanz aufrechterhalten 
werden. Insofern sind magnetische Abschirmungen, die 
ansonsten erforderlich sind, nicht notig, wodurch die 
Anzahl der Bauteile vermindert werden kann. 

Patentanspriiche 

1. Drosselklappen-Regelvorrichtung mit einem 
elektromagnetischen Kupplungsmechanismus (20, 
30, 40), der zur wahlweisen Ubertragung des Ab- 
triebsdrehmoments eines Stellmotors (90) oder ei- 
nes manuellen Beschleuniger-Betatigungsmecha- 
nismus (7, 8) vorgesehen ist und ein auf einer Dros- 
selklappenwelle (12) axial verschiebbar, jedoch 
drehfest gelagertes Kupplungselement (40) auf- 
weist, welches bei entsprechender Stromversor- 
gung eines Elektromagneten (23) zur Drehmo- 
mentiibertragung entweder mit einer drehbar gela- 
gerten Betatigungsscheibe (60) des Beschleuniger- 
Betatigungsmechanismus (7, 8) in Eingriff kommt, 
oder sich an einen drehbar gelagerten Rotor (30) 
anlegt, der ilber einen AuBenzahnkranz (34) mit 
dem Stelimotor (90) wirkverbunden ist, dadurch 
gekennzeichnet, daB 

der AuBenzahnkranz (34), welcher an eine dem 
Kupplungselement (40) zugewandten Stirnflache 
des Rotors (90) angrenzt iiber den gesamten Rotor- 
umfang an einem AuBenumfangsabschnitt des Ro- 
tors (30) ausgebildet ist, 

die an dem AuBenzahnkranz (34) angrenzende 
Stirnflache an ihrem dem AuBenzahnkranz benach- 
barten Flachenbereich mit einem Klauenkranz (35) 
versehen ist, 

das dem Rotor gegeniiberliegende aus einem ma- 
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gnetischen Werkstoff gefertigte Kupplungsele- 
ment (40) an seiner dem Rotor zugewandten Stirn- 
flache einen mit dem ersten Klauenkranz in Eingriff 
bringbaren zweiten Klauenkranz (41) aufweist, 
die Klauenkranze (35, 41) durch die Kraft des Elek- 5 
tromagneten (23), der am Gehause gegenuber der 
dem Kupplungselement abgewandten Stirnseite 
des Rotors angeordnet ist, in Eingriff gebracht wer- 
den. 

2. Drosselklappen-Regelvorrichtung nach An- 10 
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die Klauen 
des zweiten Klauenkranzes (41) eine im Quer- 
schnitt dreieckige Gestalt haben, in radialer Rich- 
tung beabstandet sind und am gesamten Umfang 
des Kupplungselements (40) durch einen PreBvor- 15 
gang ausgebildet sind. 

3. Drosselklappen-Regelvorrichtung nach An- 
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB der Rotor 
(30) mit einem Zylinderring (32) ausgestattet ist, 
welcher den Eiektromagneten (23) umschlieBt. 20 
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